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Kraftfahrzeug-KlappenschloB o. dgl. 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-KlappenschloB o. dgl. mit 
den Merkmalen des Oberbegriffs von Anspruch 1 bzw. Anspruch 6. Vorliegend 
sind unter dem Begriff Kraftfahrzeug»Klapp©n86nleB all© Arten von Haub©n= 5 
Klappen- oder Turschlossern zusammengefaBt. 

Kraftfahrzeugschlosser der in Rede stehenden Art sind einerseits mit einer 
Ofmungshilfsfunktion, also dem motorischen Ausheben der Sperrklinke, und 
andererseits mit einer ScMieBMlfsfunktion, also der motorischen Verstellung der 
SchloBfalle von der Vorrast- in die Hauptraststellung ausgestattet. 

Ein aus dem Stand der Technik bekanntes KraftfahrzeugschloB (DE 197 14 992 
Al) weist hierfur zwei getrennte Stellantriebe, namlich einen Ofmungshilfsan- 
trieb und einen SchlieBhilfsantrieb auf. Bei dieser Ausgestaltung lassen sich die 
beiden Stellantriebe jeweils speziell auf eine der beiden oben genannten Funk- 
tionen auslegen. Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund vorteilhaft, daB fur 
die Realisierung der Ofmungshilfsfunktion mit wesentlich geringeren Kraften 
bzw. Drehmomenten zu rechnen ist als bei der SchlieBhilfsfunktion. Dies wird 
insbesondere deutlich, wenn man bedenkt, daB bei der ScWieBliilfsfunktion nicht 
nur die SchloBfalle, sondern die gesamte Kraftfahrzeugtiir zu bewegen ist. 

Weiter ist aus dem Stand der Technik ein KraftfahrzeugschloB bekannt, das die 
beiden oben genannten Funktionen mit nur einem einzigen Stellantrieb gewahr- 
leistet (DE 199 19 765 Al). Hier weist der Stellantrieb einen Kurbeltrieb auf, der 
mit der SchloBfalle einerseits und mit der Sperrklinke andererseits kuppelbar ist. 
Bei der Betatigung des Kurbeltriebs in einer Richtung laBt sich zunachst die 
SchloBfalle von der Vorrast- in die Hauptraststellung bringen. Bei weiterer Beta- 
tigung des Kurbeltriebs in der gleichen Richtung laBt sich dann die Sperrklinke 



ausheben. Der Kurbeltrieb ist dabei derart ausgelegt, daB bei einer vollen Um- 

dreimng cte§ Kurb§ltri§b§ zunaehst di§ SehloGfall© und dana die Sperrklinke be- 

tatigt wifd. Problematisch ist hier einerseits, daB die Ausgestaltung des Kurbel- 
triebs weitreichende konstruktive Beschrankungen fur das iibrige Kraftfahr- 
zeugschlofi nach sich zieht. Weiter fuhrt die ungleiche Belastung des Stellan- 
triebs fur die beiden genannten Funktionen zu der bereits erwahnten Problematik 
bei dessen Auslegung. Schliefilich schlagt sich die grundsatzlich uber eine voile 
Umdrehung des Stellantriebs schwankende Belastung auch in einer vergleichs- 
weise geringen Lebensdauer des Stellantriebs nieder. 

Das bekannte KraftfahrzeugschloB (DE 198 04 516 Al), von dem die Erfmdung 
ausgeht, zeigt die Realisierung der beiden oben genannten Funktionen ebenfalls 
mit nur einem einzigen Stellantrieb fur ein HeckklappenschloB. Der Stellantxieb 
weist hier einen Antriebsmotor auf, der iiber eine Freigangskupplung und eine 
Antriebswelle mit einem Nocken, im folgenden als Stellelement bezeichnet, 
verbunden ist. Das Stellelement ist durch den Antriebsmotor verstellbar, so daB 
am Stellelement angeordnete Anschlagschultem mit einem an der SchloBfalle 
angeordneten Mitnahmevorsprung sowie mit der Sperrklinke in Eingriff bringbar 
sind. 

Bei der Verstellung des Stellelements in einer ersten Richtung kommt das Stell- 
element in Eingriff mit der Sperrklinke und hebt diese aus - Offnungshilfs- 
funktion Das Stellelement imd die SchloBfalle sind dabei um die gleiche 
Achse schwenkbar. Durch die Verstellung des Stellelements in einer zweiten, der 
ersten Richtung entgegengesetzten Richtung ist es moglich, das Stellelement mit 
dem Mitnahmevorsprung an der SchloBfalle in Eingriff zu bringen und die 
SchloBfalle von der Vorrast- in die Hauptraststellung zu bringen - SchlieBhilfs- 
funktion -. Die SchlieBhilfsfunktion wird dann ausgelost, wenn Sperrklinke imd 
SchloBfalle durch das Andriicken der zunachst geoffneten Heckklappe in die 
Vorraststellung gebracht wurden. Die entsprechende Abfrage wird vorliegend an 
der Sperrklinke vorgenommen, um nur dann die SchlieBhilfsfunktion auszulosen, 
wenn sowohl SchloBfalle als auch Sperrklinke die Vorraststellung eingenommen 
haben. Auch hier ist es so, daB ein einziger Stellantrieb fur zwei unterschiedliche 
Funktionen, die den Stellantrieb unterschiedlich belasten, vorgesehen ist, so daB 
das oben genannte Problem bei der Auslegung des Stellantriebs ungelost bleibt. 



Problematisch bei dem oben genannten KraftfahrzeugschloB stellt sich auch die 
Ansteuerung dar. Um hier Fehlfiinktionen zu vermeiden, ist die Detektion und 
die Auswertung der Stellung der Sperrklinke sowie des Stellelements erforder- 
lich. Mit den vorliegend nur geringen Auslenkungen von Stellantrieb bzw. Stell- 
element laBt sich dies nur durch ein aufwendiges Sensorkonzept realisieren. 

Die konstruktive Ausgestaltung wirkt mit dem oben Gesagten also unmittelbar 
auf die Anforderungen an das Sensorkonzept zuriick. Eine Trennung zwischen 
kbhstruktiver Ausgestaltung und Sensorkonzept laBt sich hier nicht vollziehen. 
Dies wird besonders deutlich bei dem aus dem Stand der Technik bekannten 
KraftfahrzeugschloB (DE 297 14 953 Ul) mit SchloBfalle und Sperrklinke, 
wobei die Sperrklinke einen Hebelarm aufweist, der bei in Hauptraststellung 
befindlicher Sperrklinke einen Schalter betatigt und die nur geringe 
Sperrklinkenbewegung von der Vorrast- in die Hauptraststellung in eine vom 
Sensor - Schalter - auflosbare Bewegung "ubersetzt". 

Der Erfindung liegt die Problemstellung zugrunde, das zuvor erlauterte Kraft- 
fahrzeug-KlappenschloB derart auszugestalten und weiterzubilden, daB bei ge- 
ringen Kosten eine maximale mechanische und steuerungstechnische Betriebssi- 
cherheit erreicht wird. 

Die zuvor aufgezeigte Problemstellung ist fur ein Kraftfahrzeug-KlappenschloB 
gemaB dem Oberbegriff von Anspruch 1 durch die Merkmale des kennzeichnen- 
den Teils von Anspruch 1 gelost. 

Wesentlich ist zunachst, daB die fur die SchlieBhilfsfunktion vorgesehene Kupp- 
limg zwischen dem Stellelement und der SchloBfalle ein Untersetzungsgetriebe 
aufweist. Im Ergebnis wird das fur die SchlieBhilfsfunktion vom Stellantrieb 
aufzubringende Drehmoment reduziert, so daB die zur Realisierung der 6ff- 
nungshilfsfunktion einerseits und zur Realisierung der SchlieBhilfsfunktion ande- 
rerseits erforderlichen Drehmomente einander angeglichen werden. Hiermit wird 
zunachst erreicht, daB der Stellantrieb gleichmaBiger belastet wird. Weiter 
erlaubt die Reduzierung des erforderlichen Drehmoments die Auswahl eines ent- 
sprechend drehmomentschwacheren Motors, was wiederum zu einer Kostenredu- 
zierung fuhrt. 
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In einfachster Ausgestaltung ist das Untersetzungsgetriebe als urn eine Achse 
schwenkbares, vorzugsweise im wesentlichen scheibenformiges, t)bertragungs- 
element ausgestaltet. Zur Kupplung des Stellelements mit der Schlofifalle weist 
das Ubertragungselement eine erste Betatigungsflache und eine zweite Betati- 
5 gungsflache auf. Die Betatigungsflachen sind derart angeordnet, daB das ge- 
wiinschte Untersetzungsverhaltnis erreicht wird. Die Ausgestaltung des Uber- 
tragungselements als scheibenformiges Element fuhrt zu einer besonders platz- 
sparenden und einfachen Ausgestaltung. 

10 Nach einer weiteren Lehre, der eigenstandige Bedeutung zukommt, wird die der 
Erfindung zugrundeliegende Problemstellung durch ein Kraftfahrzeug-Klappen- 
schloB nach dem Oberbegriff von Anspruch 6 mit den Merkmalen des kenn- 
zeichnenden Teils von Anspruch 6 gelost 

15 Der Gegenstand dieser weiteren Lehre fuhrt zu einer steuerungstechnisch beson- 
ders robusten und gleichzeitig einfachen Losung. Es ist hier vorgesehen, daB zur 
Detektion der Stellung der Sperrklinke zwei relativ zur Sperrklinke feststehende 
Hall-Sensoren im KraftfahrzeugschloB angeordnet sind. Die Sperrklinke weist 
einen Magneten auf 5 der je nach Stellung der Sperrklinke in den Detektions- 

20 bereichen der Hall-Sensoren liegt. Die Hall-Sensoren sind im Kraft- 
fahrzeugschloB und der Magnet ist an der Sperrklinke derart angeordnet, daB bei 
in Offenstellung befindiicher Sperrklinke der Magnet auBerhalb der Detek- 
tionsbereiche der beiden Hall-Sensoren liegt, daB bei in Vorraststellung befind- 
iicher Sperrklinke der Magnet im Detektionsbereich einer der beiden Hall-Sen- 

25 soren liegt und daB bei in Hauptraststellung befindiicher Sperrklinke der Magnet 
in den Detektionsbereichen beider Hall-Sensoren liegt. 

Im folgenden wird die Erfindung anhand einer lediglich ein Ausfiihrungsbeispiel 
beschreibenden Zeichnung naher erlautert. In der Zeichnung zeigt die einzige 
30 Figur 

in schematischer Darstellung ein KraftfahrzeugschloB mit SchloBfalle 
und Sperrklinke in Hauptraststellung. 



Das in der Zeichnung dargestellte Kraftfahrzeugschlofi weist eine um eine Achse 
1 schwenkbare SchloBfalle 2 mit einer Vorrast 3 und einer Hauptrast 4 auf. 
Weiter ist eine um eine Achse 5 schwenkbare Sperrklinke 6 dargestellt, wobei 
die SchloBfalle 2 und die Sperrklinke 6 jeweils in eine Offenstellung, in eine 
Vorraststellung und in eine Hauptraststellung bringbar sind. In der Zeichnung 
befinden sich die SchloBfalle 2 und die. Sperrklinke 6 in der Hauptraststellung. 
Die in Vorraststellung bzw. in Hauptraststellung befindliche Sperrklinke 6 steht 
in Eingriff mit der Vorrast 3 bzw. der Hauptrast 4 der SchloBfalle 2 und halt die 
SchloBfalle 2 in der Vorraststellung bzw. in der Hauptraststellung. Das 
KraftfahrzeugschloB weist einen Stellantrieb 7 auf, der ein von einem Antriebs- 
motor 8 antreibbares Stellelement 9 mit faxm angeordnetem Eingriffselement 10 
aufweist. Der Stellantrieb 7 gewahrleistet einerseits eine Offhungshilfsfunktion 
und andererseits eine ScWieBhilfsfiinktion, wie im folgenden gezeigt wird. 

Durch die Betatigung des Stellantriebs 7 aus der dargestellten Ausgangsstellung 
heraus in einer ersten Richtung, in der Zeichnung rechtsherum, laBt sich die 
Sperrklinke 6 mittels des Stellelementes 9 ausheben, womit die Of&iungshilfs- 
funktion realisiert ist. Durch die Betatigung des Stellantriebs 7 aus der Aus- 
gangsstellung heraus in einer zweiten, der ersteri Richtung entgegengesetzten 
Richtung, in der Zeichnung linksherum, ist das Stellelement 9 mit der SchloB- 
falle 2 kuppelbar. Dadurch ist die SchloBfalle 2 von der Vorraststellung in die 
Hauptraststellung bringbar, womit die SchlieBhilfsfunktion realisiert ist. 

Die fur die Realisierung der SchlieBhilfsfunktion erforderliche Kupplung zwi- 
schen Stellelement 9 und SchloBfalle 2 weist ein Untersetzungsgetriebe 1 1 auf, 
auf das im folgenden noch naher eingegangen wird. Wesentlich ist zunachst, daB 
das am Stellelement 9 fur die Verstellung der SchloBfalle 2 von der Vorrast- in 
die Hauptraststellung erforderliche Drehmoment reduziert wird. Der in der 
Zeichnung dargestellten konstruktiven Ausgestaltung laBt sich entnehmen, daB 
das zum Ausheben der Sperrklinke 6 erforderliche Drehmoment weitaus geringer 
ist, als das zum Verstellen der SchloBfalle 2 von der Vorrast- in die Hauptrast- 
stellung erforderliche Drehmoment. Hierbei sind die unmittelbar auf die Sperr- 
klinke 6 bzw. auf die SchloBfalle 2 wirkenden Drehmomente gemeint. Durch das 
Zwischenschalten des Untersetzungsgetriebes 1 1 zwischen Stellelement 9 und 
SchloBfalle 2 wird erreicht, daB die vom Stellantrieb 7 aufzubringenden Dreh- 
momente fur die Realisierung der Offhimgshilfsfunktion sowie der SchlieBhilfs- 



funktion einander angeglichen werden. Im allgemeinen Teil der Beschreibung 
wurde bereits erlautert, daB hierdurch die Auslegung des Stellantriebs 7, insbe- 
sondere des Antriebsmotors 8 optimiert wird und 4aB durch die gleichmaBigere 
Belastung des Antriebsmotors 8 dessen Zuverlassigkeit vind Lebensdauer erhoht 
werden. 

Das Stellelement 9 des Stellantriebs 7 ist vorliegend um die Achse 12 drehbar 
und weist zur Kupplung mit der Sperrklinke 6 bzw. mit der SchloBfalle 2 das 
Eingriffselement 10 auf. Die Achse 12 des Stellelements 9 ist im wesentlichen 
parallel zur Achse 1 der SchloBfalle 2 ausgerichtet und von dieser beabstandet. 
Diese Beabstandung der Achse 12 des Stellelements 9 fiihrt dazu, daB ein Zwi- 
schenschalten des Untersetzungsgetriebes 11 zwischen Stellelement 9 und 
SchloBfalle 2 problemlos moglich ist. 

Fiir die konstruktive Ausgestaltung des Stellantriebs 7, insbesondere des Stell- 
elements 9 bietet der Stand der Technik eine Reihe von Alternativen. Besonders 
bevorzugt ist die Ausgestaltung des Stellelements 9 als ein um die Achse 12 
drehbares Schneckenrad, wobei das Eingriffselement 10 als ein sich parallel zur 
Achse 12 erstreckender, an der Stirnflache 13 des Schneckenrads 9 angeordneter 
Kupplungszapfen ausgestaltet ist. 

Auch fur das Untersetzungsgetriebe 1 1 sind aus dem Stand der Technik zahlrei- 
che Alternativen bekannt. Eine besonders bevorzugte Ausgestaltung ist in der 
Zeichnung dargestellt. Hier ist das Untersetzungsgetriebe 11 als um eine Achse 
14 schwenkbares Ubertragungselement 15 ausgestaltet. Die Ausgestaltung des 
Ubertragungselements 15 ist weitgehend beliebig, solange die folgenden Rand- 
bedingungen erfullt sind. Das Ubertragungselement 1 5 weist eine erste Betati- 
gungsflache 16 und eine zweite Betatigungsflache 17 auf. Aus der Zeichnung 
laBt sich entnehmen, daB bei einer Verstellung des Stellelements 9 linksherum 
das Eingriffselement 10 in Eingriff mit der ersten Betatigungsflache 16 kommt, 
das Ubertragungselement 15 rechtsherum bewegt wird und iiber die zweite 
Betatigungsflache 17 mit der in der Vorraststellung befindlichen SchloBfalle 2 in 
Eingriff kommt. Hiermit wird eine kraftschliissige Verbindung zwischen dem 
Stellelement 9 und der SchloBfalle 2 hergestellt, die letztlich die fur die 
SchlieBhilfsfunktion erforderliche Kupplung zwischen Stellelement 9 und 
SchloBfalle 2 gewahrleistet 
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Es laBt sich den dargestellten Langenverhaltnissen des Ubertragungselements 15 
entnehmen, dafi das Ubertragungselement 15 nichts anderes als ein Hebel ist, 
und dafi die Hebelwirkung hier flir die Funktion des Untersetzungsgetriebes 1 1 
5 ausgenutzt wird. 

> 

Je nach gewiinschtem Untersetzungsverhaltnis kann es auch vorteilhaft sein, das 
Untersetzungsgetriebe 1 1 mehrstufig auszugestalten. Dies kann insbesondere bei 
Kraftfahrzeugen mit besonders schweren Tiiren vorteilhaft sein, die bei der Rea- 
io lisierung der ScWieBhilfsfunktion durch den Stellantrieb 7 in ihre Schlieflstellung 
gebracht werden imissen. 

Zur optimalen Ansnutzung der durch die beschriebene konstruktive Ausgestal- 
tung erreichbaren Vorziige gehort insbesondere auch die Beriicksichtigung der 
15 hierfur erforderlichen Steuerungstechnik. Dies ist Gegenstand einer weiteren 
Lehre, der eigenstandige Bedeutung zukommt. 

Nach der weiteren Lehre ist es vorgesehen, dafi die Offhungshilfsfunktion durch 
einen an der Klappe (Heckklappe o. dgl.) auflen angeordneten Betatigungsknopf 

20 ausgelost wird. Die SchlieBhilfsfunktion dagegen wird ausgelost, wenn die 
zunachst offene Klappe angedriickt wird, wobei die SchloBfalle 2 und die Sperr- 
klinke 6 in die Vorraststellung gebracht werden. Es ist also insbesondere eine 
zuverlassige Detektion des Zustandes erforderlich, in dem sich die SchloBfalle 2 
und die Sperrklinke 6 in der Vorraststellung befmden. Hierfur wird in 

25 bevorzugter Ausgestaltung die Stellung der Sperrklinke 6 abgefragt. 

Zur Abfrage der Stellung der Sperrklinke 6 sind in der Nahe der Sperrklinke 6 
zwei Hall-Sensoren 18, 19 vorgesehen. Die Sperrklinke 6 weist einen Magneten 
20 auf, der je nach Stellung der Sperrklinke 6 im Detektionsbereich einer der 
30 beiden Hall-Sensoren 18, 19, zugleich in den Detektionsbereichen beider Hall- 
Sensoren 18, 19 oder in keinem der Detektionsbereiche der beiden Hall-Sensoren 
18, 19 liegt. Durch entsprechende Auswertung der Sensorsignale der Hall-Senso- 
ren 18, 19 ist damit die Stellung der Sperrklinke 6 eindeutig bestimmbar. 

35 In besonders bevorzugter Ausgestaltung ist vorgesehen, dafi bei in Offenstellung 
befindlicher Sperrklinke 6 der Magnet 20 aufierhalb der Detektionsbereiche bei- 



der Hall-Sensoren 18, 19 liegt, daB bei in Vorraststellung befindlicher Sperr- 
klinke 6 der Magnet 20 im Detektionsbereich nur einer der beiden Hall-Sensoren 
18, 19, insbesondere des Hall-Sensors 18, liegt und daB bei in Hauptraststellung 
befindlicher Sperrklinke 6 der Magnet 20 zugleich in den Detektionsbereichen 
beider Hall-Sensoren 18, 19 liegt. 

Die Ermittlung der drei Sperrklinkenstellungen durch zwei binare Sensoren 
bietet grundsatzlich den Vorteil der redundanten Kodierung. Dies bedeutet, daB 
insgesamt mehr Sensorzustande als zu ermitteliide Stellungen moglich sind. 
Vorliegend sind drei verschiedene Sensorzustande moglich, wahrend nur drei 
Sperrklinkenstellungen zu ermitteln sind. Im Ergebnis ist die Wahrscheinlichkeit, 
daB fehlerhafte Messungen unentdeckt bleiben und damit eine Fehlfunktion 
bewirken, reduziert, da ein fehlerhaftes Sensorsignal mit einer bestimmten Wahr- 
scheinlichkeit zu einem "unerlaubten" Signalzustarid fuhrt. 

In bevorzugter Ausgestaltung ist der Magnet 20 moglichst weit von der Achse 5 
der Sperrklinke 6 entfernt, so daB auch kleine Auslenkungen der Sperrklinke, 
beispielsweise die Verstellung der Sperrklinke 6 von der Vorraststellung in die 
Hauptraststellung, von den beiden Hall-Sensoren 18, 19 aufgeldst, also im 
Ergebnis detektiert werden kfinnen. 

Zur Realisierung der Offhungshilfsfunktion wird das Stellelement 9 des 
Stellantriebs 7 aus der Ausgangsstellung heraus in der Zeichnung rechtsherum 
verstellt, bis die Sperrklinke 6 ausgehoben ist. AnschlieBend wird das Stell- 
element 9 in die Ausgangsstellung zuriickverstellt. Zur Realisierung der SchlieB- 
hilfsfunktion wird das Stellelement 9 des Stellantriebs 7 in der Zeichnung links- 
herum verstellt, bis die SchloBfalle 2 sich in der Hauptraststellung befmdet. An- 
schlieBend wird das Stellelement 9 wiederum in die Ausgangsstellung 
zuriickverstellt. Die fur die Offnungshilfsfunktion und fur die SchlieBhilfs- 
fiinktion jeweils durchzufuhrende Betatigung des Stellelements 9 erfordert also 
grundsatzlich eine Hin- und eine Riickbewegung des Stellelements 9. 

Eine besonders einfache Moglichkeit zur Steuerung der oben beschriebenen Be- 
wegungen des Stellelements 9 besteht darin, daB ein relativ zum Stellelement 9 
feststehender, im vorliegenden Ausfuhrungsbeispiel ein weiterer, Hall- Sensor 21 
vorgesehen ist und daB am Stellelement 9 ein erster, ein zweiter und ein dritter 



Magnet 22, 23, 24 vorgesehen ist. Bei einer Verstellung des Stellelements 9 aus 
der dargestellten Ausgangsstellung heraus in der Zeichnung rechtsherum kommt 
der erste Magnet 22 in den Detektionsbereich des Hall-Sensors 21, bei einer 
Verstellung des Stellelements 9 aus der Ausgangsstellung heraus linksherum 
kommt der dritte Magnet 24 in den Detektionsbereich des Hall-Sensors 21 und 
bei einer Verstellung des Stellelements 9 aus einer ausgelenkten Stellung heraus 
in die Ausgangsstellung kommt der zweite Magnet 23 in den Detektionsbereich 
des Hall-Sensors 21. Mit diesem einen Hall-Sensor 21 und den drei am 
Stellelement 9 angeordneten Magneten 22, 23, 24 lassen sich also auf einfache 
Weise die Endpunkte der fur die Offnungshilfsfunktion und die 
ScWieBhilfsfunktion erforderlichen Bewegungen des Stellelements 9 detektieren 
und entsprechend steuern. Dabei konnen die jeweils gewiinschten Bewegungen 
durch die Anordnung der Magnete 22, 23, 24 weitgehend beliebig eingestellt 
werden. 

In bevorzugter Ausgestaltung ist es so, dafl bei einer Verstellung des Stellele- 
ments 9 um mehr als 90°, vorzugsweise van etwa 135°, in der ersten Richtung, in 
der Zeichnung rechtsherum, aus der Ausgangsstellung heraus der erste Magnet 
22 in den Detektionsbereich des Hall- Sensors 21 kommt. In weiterer bevorzugter 
Ausgestaltung kommt der dritte Magnet 24 bei einer Verstellung des Stellele- 
ments 9 um mehr als 90°, vorzugsweise um etwa 125°, in der zweiten Richtung, 
in der Zeichnung linksherum, aus der Ausgangsstellung heraus in den Detekti- 
onsbereich des Hall-Sensors 21. 

Schliefilich darf darauf hingewiesen werden, dafi in besonders bevorzugter Aus- 
gestaltung ein zentrales Steuergerat vorgesehen ist und dafi die Hall-Sensoren 18, 
19, 21 mit dem Steuergerat verbunden sind. In diesem Steuergerat sind die 
beschriebenen Bewegungsablaufe, insbesondere die oben beschriebene Rich- 
tungsumkehr, programmiert. 
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ROBERT BOSCH GMBH 
Postfach 30 02 20 
70442 Stuttgart 



Patentanspruche: 

1. Kraftfahrzeug-KlappenschloB o. dgl. mit einer um eine Achse (1) 
schwenkbaren SchloBfalle (2), wobei die SchloBfalle (2) eirie Vorrast (3) und 
eine Hauptrast (4) aufweist, mit einer um eine Achse (5) schwenkbaren 
Sperrklinke (6), wobei die SchloBfalle (2) und die Sperrklinke (6) jeweils in eine 
Offenstellung, in eine Vorraststellung und in eine Hauptraststellung bringbar 
sind, wobei die in Vorraststellung bzw. in Hauptraststellung befindliche 
Sperrklinke (6) in Eingriff mit der Vorrast (3) bzw. der Hauptrast (4) der SchloB- 
falle (2) steht und die SchloBfalle (2) in der Vorraststellung bzw. in der Haupt- 
raststellung halt, mit einem Stellantrieb (7), wobei der Stellantrieb (7) ein Stell- 
element (9) mit daran angeordnetem Eingriffselement (10) aufweist, 
wobei durch die Betatigung des Stellantriebs (7) aus einer Ausgangsstellung 
heraus in einer ersten Richtung die Sperrklinke (6) mittels des Stellelementes (9) 
aushebbar ist - Ofmungshufsfunktion - , 

wobei durch die Betatigung des Stellantriebs (7) aus der Ausgangsstellung 
heraus in einer zweiten, der ersten Richtung entgegengesetzten Richtung das 
Stellelement (9) mit der SchloBfalle (2) kuppelbar ist und dadurch die SchloBfal- 
le (2) von der Vorraststellung in die Hauptraststellung bringbar ist - SchlieBhilfs- 
funktion -, 

dadurch gekennzeichnet, 

daB die fur die SchlieBhilfsfunktion vorgesehene Kupplung zwischen dem Stell- 
element (9) und der SchloBfalle (2) ein Untersetzungsgetriebe (1 1) aufweist. 

2. Kraftfahrzeugschlofi nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Stellelement (9) des Stellantriebs (7) um eine Achse (12) drehbar ist und das 
Eingriffselement (10) zur Kupplung mit der Sperrklinke (6) einerseits und mit 
der SchloBfalle (2) andererseits aufweist und daB die Achse (12) des 
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Stellelements (9) im wesentlichen parallel zur Achse (1) der SchloBfalle (2) aus- 
gerichtet und von dieser beabstandet ist. 

3. KraftfahrzeugschloB nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Stellelement (9) als um eine Achse (12) drehbares Schneckenrad und das 
Eingriffselement (10) als ein sich parallel zur Achse des Stellelements (9) er- 
streckender an der Stirnflache (13) des Schneckenrads angeordneter Kupplungs- 
zapfen ausgestaltet ist. 

4. KraftfahrzeugschloB nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Untersetzungsgetriebe (1 1) zwischen dem Stellelement 
(9) und der SchloBfalle (2) als ein um eine Achse (14) schwenkbares, 
vorzugsweise im wesentlichen scheibenfdrmiges, Ubertragungselement (15) aus- 
gestaltet ist, daB das Ubertragungselement (15) eine erste Betatigungsflache (16) 
und eine zweite Betatigungsflache (17) aufweist, daB das Ubertragungselement 
(15) iiber die erste Betatigungsflache (16) mit dem Eingriffselement (10) des 
Stellelements (9) und iiber die zweite Betatigungsflache (17) mit der SchloBfalle 
(2) kraftschliissig zur Kupplung des Stellelements (9) mit der SchloBfalle (2) in 
Eingriff bringbar ist. 

5. KraftfahrzeugschloB nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Untersetzungsgetriebe (11) mehrstufig ausgestaltet ist. 

6. Kraftfahrzeug-KlappenschloB o. dgl. mit einer um eine Achse (1) schwenk- 
baren SchloBfalle (2), wobei die SchloBfalle (2) eine Vorrast (3) und eine 
Hauptrast (4) aufweist, mit einer um eine Achse (5) schwenkbaren Sperrklinke 
(6), wobei die SchloBfalle (2) und die Sperrklinke (6) jeweils in eine 
Offenstellung, in eine Vorraststellung und in eine Hauptraststellung bringbar 
sind, wobei die in Vorraststellung bzw. in Hauptraststellung befindliche 
Sperrklinke (6) in Eingriff mit der Vorrast (3) bzw. der Hauptrast (4) der SchloB- 
falle (2) steht und die SchloBfalle (2) in der Vorraststellung bzw. in der Haupt- 
raststellung halt, 

vorzugsweise, nach einem der vorhergehenden Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB zwei relativ zur Sperrklinke (6) feststehende Hall-Sensoren (18, 19) 
vorgesehen sind, daB die Sperrklinke (6) einen Magneten (20) aufweist und daB 
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die beiden Hall-Sensoren (18, 19) einerseits und der Magnet (20) an der 
Sperrklinke (6) andererseits derart angeordnet sind, daB der Magnet (20) durch 
Verstellung der Sperrklinke (6) in den Detektionsbereich eines der beiden Hall- 
Sensoren (18, 19) oder zugleich in die Detektionsbereiche beider Hall-Sensoren 
(18, 19) oder auBerhalb der Detektionsbereiche beider Hall-Sensoren (18, 19) 
bringbar ist und daB durch die Auswertung der Sensorsignale der Hall-Sensoren 
(18, 19) die Stellung der Sperrklinke (6) eindeutig besthnmbar ist. 

7. KraftfahrzeugschloB nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daB bei in 
Offenstellung befindlicher Sperrklinke (6) der Magnet (20) auBerhalb der De- 
tektionsbereiche der beiden Hall-Sensoren (18, 19) liegt, daB bei in Vorraststel- 
lung befindlicher Sperrklinke (6) der Magnet (20) im Detektionsbereich eines der 
beiden Hall-Sensoren (18, 19) liegt und daB bei in Hauptraststellung befindlicher 
Sperrklinke (6) der Magnet (20) in den Detektionsbereichen beider Hall-Senso- 
ren (18, 19) liegt. 

8. KraftfahrzeugschloB nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Sperrklinke (6) eine Aufhahme fur den Magneten (20) aufweist und daB die 
Aufhahme derart an der Sperrklinke (6) angeordnet und von der Achse (5) der 
Sperrklinke (6) beabstandet ist, daB die Verstellung der Sperrklinke (6) von der 
Offenstellung in die Vorraststellung sowie von der Vorraststellung in die Haupt- 
raststellung durch die beiden Hall-Sensoren (18, 19) auflosbar ist. 

9. KraftfahrzeugschloB nach einem der Anspriiche 6 bis 8, wobei ein Stellan- 
trieb (7) mit einem Stellelement (9) vorgesehen ist, wobei durch die Betatigung 
des Stellantriebs (7) aus einer Ausgangsstellung heraus in einer ersten Richtung 
das Stellelement (9) mit der Sperrklinke (6) kuppelbar ist und dadurch die 
Sperrklinke (6) aushebbar ist - Offhungshilfsfunktion - , wobei durch die 
Betatigung des Stellantriebs (7) aus der Ausgangsstellung heraus in einer zwei- 
ten, der ersten Richtung entgegengesetzten Richtung das Stellelement (9) mit der 
SchloBfalle (2) kuppelbar ist und dadurch die SchloBfalle (2) von der 
Vorraststellung in die Hauptraststellung bringbar ist - SchlieBhilfsfunktion -, 
vorzugsweise nach einem der Anspriiche 1 bis 5, 

dadurch gekennzeichnet, daB ein relativ zum Stellelement (9) feststehender Hall- 
Sensor (21) vorgesehen ist, daB am Stellelement (9) ein erster Magnet (22), ein 
zweiter Magnet (23) und ein dritter Magnet (24) vorgesehen ist, und daB bei 
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einer Verstellung des Stellelements (9) aus der Ausgangsstellung heraus in der 
ersten Richtung der erste Magnet (22) in den Detektionsbereich des Hall-Sensors 
(21) kommt, daB bei einer Verstellung des Stellelements (9) aus der 
Ausgangsstellung heraus in der zweiten Richtung der dritte Magnet (24) in den 
5 Detektionsbereich des Hall-Sensors (2 1) kommt und daB bei einer Verstellung 
des Stellelements (9) aus einer ausgelenkten Stellung heraus in die 
Ausgangsstellung der zweite Magnet (23) in den Detektionsbereich des Hall- 
Sensors (21) kommt. 

io 10. KraftfahrzeugschloB nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, daB bei 
einer Verstellung des Stellelements (9) urn mehr als 90°, vorzugsweise urn etwa 
135°, in der ersten Richtung aus der Ausgangsstellung heraus der erste Magnet 
(22) in den Detektionsbereich des Hall-Sensors (21) kommt. 

15 11. KraftfahrzeugschloB nach Anspruch 9 oder 10, dadurch gekennzeichnet, daB 
bei einer Verstellung des Stellelements (9) urn mehr als 90°, vorzugsweise urn 
etwa 125°, in der zweiten Richtung aus der Ausgangsstellung heraus der dritte 
Magnet (24) in den Detektionsbereich des Hall-Sensors (21) kommt. 

20 12. KraftfahrzeugschloB nach einem der Anspruche 6 bis 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein Steuergerat vorgesehen ist und daB die Hall-Sensoren (18, 19, 
21) mit dem Steuergerat verbunden sind. 



25 
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20. August 2002 R. 303234 

ROBERT BOSCH GMBH 
5 Postfach 30 02 20 
70442 Stuttgart 

Zusammenfassung: 

10 

Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-KlappenschloB o. dgl. mit einer um eine 
Achse schwenkbaren SchloBfalle, mit einer um eine Achse schwenkbaren 
Sperrklinke, mit einem Stellantrieb, wobei der Stellantrieb ein Stellelement mit 
daran angeordnetem Eingriffselement aufweist, wobei durch die Betatigung des 

15 Stellantriebs aus einer Ausgangsstellung heraus in einer ersten Richtung die 
Sperrklinke mittels des Stellelementes aushebbar ist - Ofmungshilfsfunktion - , 
wobei durch die Betatigung des Stellantriebs aus der Ausgangsstellung heraus in 
einer zweiten, der ersten Richtung entgegengesetzten Richtung das Stellelement 
mit der SchloBfalle kuppelbar ist und dadurch die SchloBfalle von der Vorrast- 

20 stellung in die Hauptraststellung bringbar ist - SchlieBWlfsfunktion -. Es wird 
vorgeschlagen, daB die fur die ScWieBliUfsfunktion vorgesehene Kupplung zwi- 
schen dem Stellelement und der SchloBfalle ein Untersetzungsgetriebe aufweist. 
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